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(57) Abstract: The invention relates to a light plane comprising an engine arranged on the nose and provided with a tractor airscrew, 
and a cabin that is arranged behind the engine and is wide enough for two adjacent passenger seats. A central tube (1) with a 200 mm 
2S diameter extends forwards towards the engine and to the rear at least behind the front edge of the lateral rudder and elevator control. 
Everything else is constructed around said tube. A square profiled element (12) is transversally guided edgeways beneath the central 
tube (1) and is rigidly connected to the same in a positively engaged manner. An upwardly projecting tube bend (11) which arches 
over the length of the square profiled element is fixed to the rear side of the square profiled element (12) with the ends thereof. The 
level of a virtual plane cabin floor is defined above the square profile (12). The free space above said floor is orthorhombic: at least 
190 cm long, at least 45 cm wide, and at least 40 cm high. 

(57) Zusammenfassung: Dieses Leichtflugzeug weist einem am Bug angeordneten Motor mit Zug-Propeller auf und die Kabinen- 
zelle mit einer Breite flir zwei nebeneinander angeordnete Passagiersitze ist dahinter angeordnet. Ein Zentralrohr (1) von 200mm 
CP Durchmesser reicht vorne bis zum Motor und hinten mindestens bis hinter die Vorderkante 
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des Seiten- und Hohenruders. An ihm ist alles Weitere angebaut. Ein Vierkantprofil (12) ist hochkant quer unter dem Zentralrohr (1) 
hindurch gefuhrt und mit diesem verwindungssteif und kraftschliissig verbunden. An der Ruckseite des Vierkantprofils (12) ist ein 
sich iiber die Lange des Vierkantprofils (12) wolbender, nach oben ragender Rohrbogen (11) mit seinen Enden befestigt ist. Oberhalb 
des Vierkantprofils (12) ist das Niveau eines virtuellen, ebenen Kabinenbodens definiert Der oberhalb dieses Bodens freibleibende 
Raum schliesst einen orthorhombischen Raum von wenigstens 190cm Lange, wenigstens 45cm Breite und wenigstens 40cm Hohe 
ein. 
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Leichtfluqzeuq der Ultraliqht-Klasse 
und Sport Plane Category 

[0001] Diese Erfindung betrifft ein Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport 
Plane Category, das heisst mit einem maximalen Abfluggewicht (Maximal Take- 
off Weight MTOW) von 472.5kg in Europa und 590kg in den U.S.A. In Europa gait 
bisher fUr Ultralight-Flugzeuge, die auch als Ecolight-Flugzeuge bezeichnet wer- 
den, ein maximales Abfluggewicht von 450kg. Dieses Abfluggewicht wird jedoch in 
KQrze, das heisst ab 1. Januar 2004 zumindest in Deutschland und mit grosser 
Wahrscheinlichkeit auch in der Schweiz auf 472.5kg angehoben, bei einem maxi- 
malen zulassigen Trockengewicht des Flugzeuges von 297kg. In den U.S.A. 
wurde bereits eine neue Flugzeugkategorie eingefuhrt, nSmlich die sogenannte 
Sport Plane Category SPC. Ein Flugzeug dieser Kategorie darf ein Trockenge- 
wicht von maximal 350kg aufweisen und ein maximales Abfluggewicht MTOW von 
590kg. 

[0002] Das hier vorgestellte Ultralight- Oder Ecolight-Flugzeug ist in konventionel- 
ler Bauart konzipiert, das heisst mit einem am Bug angeordneten Kolbenmotor mit 
Zug-Propeller und dahinter angeordneter Kabinenzelle, mit einem Hauptflugel fur 
den Auftrieb und einem HeckflQgel als Hohenleitwerk zur Erzeugung eines Abtrie- 
bes, sowie einem Seitenleitwerk bzw. Seitenruder zwischen und oberhalb des Ho- 
henleitwerks. Zwischen dem Motor und dem HeckflQgel erstreckt sich der Rumpf. 
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[0003] Ultralight- oder Ecolight-Flugzeuge dieser grundsatzlichen Bauart sind be- 
reits bekannt. Bei der Konstruktion jedes Ultralight-Flugzeuges spielt die Einhal- 
tung der gesetzlichen Gewichtslimite eine alles dominierende Rolle. Wenn zwei 
Personen zu je 80kg KQrpergewicht in die Luft gebracht werden sollen und aus- 
serdem noch eine vertretbare Reichweite durch Mitnahme von ca. 20 Litem Treib- 
stoff sichergestellt werden soil, so betragt die Zuladung bereits 2 x 80kg = 160kg + 
ca. 20kg Treibstoff = ca. 180kg, weswegen das trockene, also unbetankte Flug- 
zeug bisher bloss 270kg wiegen durfte, eine Vorgabe, die nur unter Ausschopfung 
einer konsequenten Leichtbauweise einhaltbar war. Viele UL's (Ultralights) weisen 
ein Trockengewicht von ca. 290 kg oder gar noch einigen kg mehr auf und als 
Folge davon werden sie, wenn sie mit zwei Personen besetzt sind, quasi perma- 
nent mit einem Obergewicht von 20kg und mehr geflogen, was der Gesetzgeber 
bisher vielerorts mangels konsequenter Kontrollen einfach hinnahm. Problema- 
tisch ist das fur das eigentliche Fliegen nicht, was die technische Seite angeht, 
hingegen sind etwa versicherungsrechtliche Konsequenzen gravierend, wenn es 
mit einem Obergewicht zu einem Unfall kommt. Nicht zuletzt auch deshalb wird 
jetzt durch eine Anhebung des maximalen Abfluggewichts um 22.5kg von 450kg 
auf 472.5 kg den gSngigen Tatsachen Rechnung getragen und die haufig zustan- 
dekommenden Abfluggewichte werden nachtraglich sanktioniert und ftir die Zu- 
kunft legalisiert. 

[0004] Mit dem Ultralight-Flugzeug IKARUS C42 ist vom gleichen Flugzeugkon- 
strukteur wie dem Entwickler und Konstrukteur des vorliegend vorgestellten Ultra- 
light-Flugzeuges bereits ein zweisitziges Flugzeug bekannt geworden, welches bei 
seinem Erscheinen neue Massstabe hinsichtlich Gewicht, Anschaffungskosten 
und treibstoffverbrauch setzte. Dieses Flugzeug IKARUS C42 wurde schon ca. 
600 Mai in verschiedenste Lander verkauft und weist als Besonderheit ein zentra- 
les Tragerrohr aus nahtlos gezogenem Aluminium auf, welches sich vom Motor im 
Bug bis zum Hohenleitwerk erstreckt und an welchem alle weiteren Teile direkt 
oder indirekt angebaut sind. Dieses zentrale Rohr verleiht dem Flugzeug ein uber- 
aus leichtes und stabiles Chassis, welches erhebliche Biege- und Torsionskrafte 
absorbieren kann. An diesem zentralen Rohr ist vome der Kolbenmotor mit der 
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Luftschraube angebaut, dann die Passagierzelle als Gitterrohrrahmen aus Alumi- 
niumrohren, auf der Unterseite das komplette Fahrwerk mit Bugrad, dann der 
HauptflUgel als Hochdeckerfltigel mit seinen V-f6rmigen Verstrebungen und am 
hinteren Ende des Rohres schliesslich das Hohen- und Seitenleitwerk. Die Steu- 
ermittel sind als gelenkige Gestange in Form von drehbaren Schub- und Zugstan- 
gen ausgeftlhrt, welche langs des zentralen Rohres an diesem gelagert und ge- 
fuhrt sind. Die Aussenhulle des Flugzeuges, also sein von aussen sichtbarer 
Rumpf einschliesslich der Motorverkleidung und der beidseits der Passagierzelle 
angebauten Turen besteht aus kohlefaserverstarkten Kunststoffpanelen, die 
durchwegs keine tragenden Funktionen Gbernehmen mGssen, sondern aus- 
schliesslich und einzig der Einkapselung der Passagiere in eine Kabine und der 
Pflege der Aerodynamik dienen, und als Nebenwirkung naturlich auch die astheti- 
sche Erscheinung des Flugzeuges bestimmen. Als Motor dient dem IKARUS C42 
ein Viertakt-Rotax 912 UL mit einer Leistung von 58kW. Mit zwei Personen ISsst 
sich damit eine Steigleistung von 5m/s erzielen und eine Reisegeschwindigkeit 
von 175km/h bei 75% Leistung. Dieses Flugzeug wiegt trocken dank seiner aus- 
geklugelten Konstruktion bloss 260kg. Mit zwei Personen zu je 80kg Gewicht be- 
setzt bleiben nach der alten Gewichtsregel 30kg Zuladungskapazitat fur Treibstoff 
Obrig und nach der neuen Regel sogar 52.5kg. Bei einem Treibstoffverbrauch von 
10-12 l/h ergibt sich somit schon unter Einhaltung der alten Gewichtslimite von 
450kg eine respektable theoretische Reichweite von ca. 430km bis 525km, die mit 
der neuen Gewichtslimite von 472.5kg auf 750km bis 920km erhoht wird. 

[0005] Die Kabinen herkommlicher Ultralight- oder Ecolight-Flugzeuge und auch 
jene des IKARUS C42 sind in ihren Ausmassen meist relativ eng ausgelegt, urn 
den Luftwiderstand und auch das Gewicht gering zu halten. Ein UL ware jedoch 
infolge seiner geringen Anschaffungs- und Unterhaltskosten und seiner geringen 
Larmentwicklung ein hervorragendes Arbeitsflugzeug, namentlich fur Patienten- 
transporte, aber auch fur andere Aufgaben, etwa fQr das Schleppen von Segel- 
flugzeugen, fur Oberwachungs- und Kontrollaufgaben, etwa fur die Kusten- und 
Grenziiberwachung etc., fOr die Verkehrs- und StauOberwachung, fQr polizeiliche 
Fahndungsaufgaben oder die LuftOberwachung von Grossereignissen mit Mas- 
senandrang bis hin zu Foto- und wissenschaftlichen MessflOgen. In vielen Landern 
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werden bisher Pipelines und Hochspannungsleitungen mittels Helikopter drahtlos 
kontrolliert. BOte ein Ultralight-Flugzeug mehr Frachtraum, so konnten viele Auf- 
gaben, fur die bisher Helikopter mit bekanntermassen sehr teuren Unterhaltskos- 
ten Oder wesentlich grtissere und teurere Fiachen-Flugzeuge eingesetzt werden, 
von Ultralight-Flugzeugen ubernommen werden, die sowohl in Bezug auf die An- 
schaffungskosten wie auch besonders in Bezug auf die Betriebskosten enorm viel 
kostengOnstiger sind. 

[0006] Der Kampf gegen ein zu hohes Gewicht verhinderte bisher die Konstruktion 
von grosseren Passagierzellen bzw. Fachtraumen Oder liess die Konstrukteure gar 
nie in dieser Richtung denken. Vielmehr versuchten die Konstrukteure stets, durch 
eine optimale Formgestaltung eine mdglichst kleine und entsprechende leichte 
Passagierzelle zu konstruieren, sodass zwei Personen gerade noch einigermas- 
sen bequem darin Platz finden. 

[0007] Derzeit existiert denn auch kein Ultralight- oder Ecolight-Flugzeug, welches 
eine so grosse Kabine aufweist, sodass zum Beispiel ein Patient darin in liegender 
Lage transportiert werden konnte, obwohl ja ein liegender Patient nicht schwerer 
als ein sitzender ist. Hierzu sind die Kabinen aus Gewichtsgrtinden viel zu klein 
bemessen, sowohl was deren Breite und noch vielmehr was deren Lange anbe- 
trifft. Auch der zukunftsweisende IKARUS C42 hat eine wesentlich zu kurze Pas- 
sagierzelle, als dass eine Person liegend darin transportiert werden k6nnte. Ein 
grOsserer Stauraum ware aber nicht nur fOr Patiententransporte wunschbar, son- 
dern auch fur verschiedene andere Einsatze eines derart dkonomisch betreibba- 
ren Flugzeuges. Wenn zwei Personen mit einem Ultralight-Flugzeug eine mehrta- 
gige Reise unternehmen wollen, so finden sie in den bisherigen Konstruktionen 
kaum Platz, um ihr Reisegepack unterzubringen, auch wenn dessen Mitnahme 
aus Gewichtsgrtinden ohne weiteres mdglich ware. Oftmals ware Stauraum fOr ein 
Zweier-Zelt, fur Fischer- oder Jagerausrtistungen, fOr Outdoor-Kochgerate, fur 
Proviant und ahnliches gefragt. Bei den bekannten Ultralight-Flugzeugen ist der 
Platz fur solche Dinge nicht ausreichend. Auch fur Mess- und Fotofluge ware ein 
grSsseres Raumangebot in der Kabine zur Unterbringung der verschiedenen Ge- 
ratschaften n6tig. 
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[0008] Es ist deshalb die Aufgabe der vorliegenden Erfindung, ein Flugzeug der 
Ultralight-Klasse und Sport Plane Category, das heisst mit einem maximalen Ab- 
fluggewicht (Maximal Take-Off Weight MTOW) von je nach Vorschrift 472.5kg bis 
590kg zu schaffen, welches eine wesentlich gerSumigere Kabine aufweist, sodass 
als Mindestanforderung wenigstens eine erwachsene Person in liegender Lage 
auf einer Bahre darin transportierbar ist. 

[0009] Diese Aufgabe wird gelOst von einem Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse 
und Sport Plane Category, das heisst mit einem maximalen Abfluggewicht 
(Maximal Take-Off Weight MTOW) von je nach Vorschrift 452.5kg bis 590kg mit 
am Bug angeordnetem Motor mit Zug-Propeller und dahinter angeordneter 
Kabinenzelle mit einer Breite fOr zwei nebeneinander angeordnete Passagiersitze, 
das sich dadurch auszeichnet, dass die Kabine so gross gestaltet ist, dass ein 
virtueller, ebener Kabinenboden darin definiert ist, Qber demselben ein 
orthorhombischer Raum von wenigstens 190cm LSnge, wenigstens 45cm Breite 
und wenigstens 40cm Hohe freibleibt, der die Aufnahme einer auf einer Bahre 
liegenden Person erlaubt. 

Es zeigt: 

Figurl: Die Chassiskonstruktion des Flugzeuges von der Seite her gesehen, 

wobei die Konturen von Zelle Rumpf und FIQgeln strichliniert einge- 
zeichnet sind; 

Figur 2: Die Chassiskonstruktion von schrSg vorne und oben gesehen; 

Figur 3: Die Chassiskonstruktion von vorne und oben gesehen; 

Figur 4: Einen Ausschnitt aus der Chassiskonstruktion mit dem quer eingebau- 

ten Vierkantprofil und der Sitzhalterung. 

Figur 5: Die Chassiskonstruktion mit Motor, Instrumentenbrett, Fahrwerk und 
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angedeutetem Flugel von schrag hinten gesehen; 

Figur6: Das Flugzeugkonzept nach Figur 5 mit seinen wichtigsten 

Konstruktionsmassen und Winkeln; 

Figur 7: Eine in die Kabine einfQhrbare und darin befestigbare Spezial-Bahre 

zum liegenden Transport eines Patienten; 

Figur 8: Der Bewegungsweg einer Spezial-Bahre beim Patientenverlad in die 

Flugzeugkabine in mehreren Momentaufnahmen dargestellt; 

Figur 9: Das gesamte Flugzeug von seiner rechten Seite her gesehen, mit 

geSffneterTQre und liegend darin verladenem Patienten; 

Figur 10: Das gesamte Flugzeug von seiner linken Seite her gesehen. 

[0010] In Figur 1 ist die generelle Konstruktionsweise dieses Flugzeuges anhand 
einer perspektivischen Ansicht dargestellt. Das grundlegende Merkmale ist das 
Zentralrohr 1 , welches sich fast Qber die ganze Flugzeugiange erstreckt. Es han- 
delt sich im gezeigten Beispiel um ein nahtlos gezogenes Aluminiumrohr von 
200mm Aussendurchmesser und 1.8mm Wandstarke. An diesem Zentralrohr 1 
sind alle weitere Bestandteile des Flugzeuges angebaut und verstrebt. Vorne be- 
ginnend erkennt man, dass oben auf dem vorderen Endbereich des Zentralrohres 
1 die Motorhalterung 2 angeordnet ist. Kurz dahinter durchsetzt ein seitlich ge- 
lochtes Vierkantrohr 3 von unten leicht schrag nach hinten geneigt das Zentralrohr 
1. In diesem Vierkantrohr 3 ist ein Federbein untergebracht, welches unten eine 
Radgabel 4 tragt, an welcher das Vorderrad 5 des Fahrwerks gelagert ist. Weiter 
hinten ist das Zentralrohr 1 von einem schrag nach hinten geneigten Aluminium- 
rohr 6 durchsetzt, das in einer langs der Mitte des Zentralrohrs 1 vertikalen Ebene 
veriauft. Dieses Rohr 6 mundet in ein Querrohr 7, welches die Vorderkante des 
Tragflugels 8 markiert. Von diesem Mundungspunkt 9 aus erstreckt sich ein zent- 
rales Scheitelrohr 10 bis zum Scheitel eines Rohrbogens 1 1 , der leicht nach hinten 
geneigt angeordnet ist. An den unteren Enden dieses Rohrbogens 1 1 ist ein Alu- 
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minium-Vierkantprofil 12 quer zum Zentralrohr 1 angeordnet und verlauft unter 
diesem Zentralrohr 1 hindurch. Die Enden des Rohrbogens 1 1 sind an den Hinter- 
seiten dieses Vierkantprofils 12 mit Halterungselementen festgeschraubt. Das 
Vierkantprofil 12 erstreckt sich Qber die ganze Breite der Kabine und misst des- 
haib in der Lange ca. 120cm. Seine beiden Seiten sind gelocht oder mit ahnlichen 
Materialaussparungen versehen, um Gewicht einzusparen, und seine Unterseiten 
sind hinten und vorne mit Rohrstreben 13,14 schrSg an das Zentralrohr 1 abge- 
strebt. Oberall, wo Streben an oder durch das Zentralrohr 1 fOhren, sind diese mit 
Winkelelementen mit dem Zentralrohr 1 kraftschlussig verschraubt. Auch das 
Vierkantprofil 12 ist mittels passender Befestigungselemente mit dem Zentralrohr 

I verschraubt, sodass es in jeder Richtung mit demselben ein steifes Kreuz bildet. 
Direkt hinter dem Vierkantprofil 12 und auf den nach hinten fuhrenden Streben 13 
liegend ist der kastenformige Treibstofftank 25 aus kohlefaserverstarktem Kunst- 
stoff angeordnet. Dieser Treibstofftank 25 weist oben eine halbzylindrische Ver- 
tiefung fur das Zentralrohr 1 auf und unten schrag verlaufende Ausnehmungen, 
mit denen er passgenau auf den Streben 13 aufliegt. Zu seiner Herstellung wer- 
den kohlefaserverstarkte Kunststoff-Matten unter Warmverformung in eine Nega- 
tiv-Form fur die AussenwSnde des von ihm gebildeten Behalters eingelegt. Diese 
Negativ-Form ist mit vielen Sauglochem versehen, mittels derselben die Matten 
infolge Unterdrucks satt und ohne Lufteinschluss an die Form anpressbar sind. 
Somit lasst sich ein ausserst leichter, ca. 100 Liter fassender und genau in die 
Konstruktion passender Treibstoff-Behalter herstellen. Der Rohrbogen 11 ist im 
Bogenbereich von der Seite her mit zwei Schragstreben 15,16 nach vorne zum 
zentralen Horizontalrohr 10 hin verstrebt. Auf seiner Hinterse'rte ist der Rohrbogen 

II von seinem Scheitel aus mit einer Rumpfstrebe 17 schrSg nach unten auf die 
Oberseite des Zentralrohrs 1 abgestrebt. Daher ist dieser Rohrbogen 1 1 sowohl 
gegen eine Schwenkung um seine Befestigungspunkte mit dem Vierkantprofil 12 
wie auch gegen eine Verwindung verstrebt und somit ausserst stabil. Ober seinem 
Scheitel ist ein bezuglich der Flugzeuglangsachse quer und horizontal verlaufen- 
des Rohr 18 angeordnet, welches im hinteren Bereich innerhalb des Tragflugels 8 
verlauft und die Flugelhinterkante definiert. An diesem Querrohr 18 sind weitere 
Rohre, die hier nicht eingezeichnet sind, parallel zu diesem Querrohr 18 verlau- 
fend und verdrehbar an diesem Querrohr 18 angelenkt. Sie verlaufen im Innern 
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langs der Vorderkante von zwei irn Querschnitt tropfenfdrmigen Alublechprofilen, 
die der Lange nach aneinander anschliessen. Das am Flugel aussere wirkt als 
Querruder und das innere als Landeklappe. Die Bespannung des TragflUgels 8 
besteht vorteilhaft aus Aluminiumblech, welches langs mehrerer hier nicht einge- 
zeichneter Flugelprofil-Elemente zwischen dem vorderen Querrohr 7 und dem 
hinteren Querohr 18 gefuhrt und an denselben befestigt ist. Als Variante kann 
auch eine Bespannung aus textilverstSrkter Kunststoff-Folie eingesetzt werden. 
Die beiden Enden des Tragflugels sind mit Kunststoif-Winglets ausgerQstet, wel- 
che fur eine strdmungsgunstige Abldsung der Randwirbel sorgen und damit den 
Luftwiderstand des TragflQgels 8 reduzieren. Die Querrohre 7,18, welche die Flu- 
gelvorder- und Fltigelhinterkante definieren, sind mit je einem Rohr 19,20 an die 
Oberseite der ausseren Enden des Vierkantprofils 12 abgestrebt. Das Hauptfahr- 
werk 21 besteht aus zwei Federbeinrohren 22,23, welche von unten schiefwinklig 
und passgenau in das Innere des Vierkantprofils 12 mQnden und darin gefuhrt und 
befestigt sind. Der Rumpf, die Kabine oder Zelle und die Motorverkleidung sind 
hier strichliniert angedeutet. Sie bestehen durchwegs aus Kohlefaser- oder Glas- 
faser-Verbundstoff oder dunnen Kunststoff-Platten, und zwar aus mehreren, mog- 
lichst grossen Paneelen, die mit dem Chassis verschraubt sind. Es ist klar, dass 
hier nur die wirklich zentralen Elemente des ganzen Chassis eingezeichnet und 
beschrieben werden. Im Bereich des Brandschots sind selbstverstandlich weitere 
Verstrebungen vorhanden, die jedoch bereits aus der Konstruktion des bekannten 
C42 hervorgehen. Die Motorhalterung 2 ist nach hinten mehrfach an das Zentral- 
rohr 1 abgestrebt und weist an den Punkten 24 je eine nach vorne gerichtete Ge- 
windebuchse auf, an welchen der Motor verschraubt werden kann. Fur dieses 
Flugzeug kommt zum Beispiel ein Kolbenmotor der Marke ROTAX 914 mit Tur- 
bolader zum Einsatz, der auf dem Prtifstand eine maximale Leistung von 125 PS 
abgibt. Durch die besondere Konzeption des Chassis und der Motoraufhangung 2 
bleibt hinter derselben und vor dem Brandschot genugend Raum, um einen La- 
deluftkuhler unterzubringen, welcher dem Motor zu einer Leistungssteigerung auf 
bis zu 135 PS verhilft. Auch dieses ist eine wesentliche Neuerung, denn kein bis- 
heriges Ultralight-Flugzeug bot konstruktionsbedingt genQgend Raum fQr den 
Einbau eines Ladeluftkuhlers hinter dem Motor und im Innern der Motor-Cowling. 
Die Motorhalterung 2 erlaubt im ubrigen den Einbau verschiedener Motoren, je 
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nach Wunsch und Bedarf. Denkbar ware insbesondere etwa der Einbau eines 
Flug-Dieselmotors von Thielert sowie anderer moderner Flugzeugmotor-Konstruk- 
tionen wie etwa eines G6bler-Hirth 3701 ES Dreizylinder-Zweitaktmotors mit Ein- 
spritzung und 100 PS Leistung bei einem Eigengewicht von bloss 45kg. 

[0011] Das Besondere, Neue und Oberraschende am hier vorgestellten Flugzeug 
ist nun, dass die Kabine unter Einhaltung der Auflagen in Bezug auf Trockenge- 
wicht und maximales Abfluggewicht trotzdem derart geraumig gestaltet ist und mit 
so grossen TOren ausgerustet ist, dass es moglich wird, einen erwachsenen Pati- 
enten auf einer Bahre einerseits in die Kabine zu verladen und die Bahre dort in 
einer Lage zu arretieren, welche innerhalb der zulassigen Gewichtsverteilung 
bleibt, sodass also der Schwerpunkt des beladenen Flugzeuges nicht zu stark 
nach hinten verschoben wird. Das wird erreicht, indem oberhalb des Vierkantpro- 
fils 12, welches unter dem Zentralrohr 1 durchgeftthrt ist, das Niveau eines virtu- 
ellen Bodens definiert wird, Ober demselben ein Raum freibleibt, welcher wenigs- 
tens einen orthorhombischen Raum von 190cm Lange, 45cm Breite und 40cm 
Hohe aufweist und somit die Aufnahme eines auf einer Bahre llegenden Patienten 
ermSglicht. 

[0012] In Figur 2 erkennt man die wesentlichen Elemente der Chassiskonstruktion 
des Flugzeuges von schrag oben gesehen. In dieser Darstellung ist die Lage einer 
eingefOhrten Spezial-Bahre 26 angedeutet. Am hinteren Bereich des Zentralrohres 
1 , der innerhalb des Rumpfes verlauft, ist seitlich am Zentralrohr 1 ein Seilspill 51 
mit einem Elektromotor und Winkelgetriebe angebaut, ab dem ein Seil durch eine 
aussen am Heck des Flugzeuges montierte, nach hinten trichterfGrmig sich er- 
weiternde MUndung nach aussen fOhrt. Das auf dem Seilspill aufhaspelbare Seil 
dient zum Segelflugzeug-Schlepp. Dank der stabilen Konstruktion mit einem Zent- 
ralrohr 1, das sich bis zum Flugzeugheck erstreckt, kann ein solches Seilspill 51 
innerhalb des Flugzeugrumpfes untergebracht werden, denn die am Heck bzw. an 
der dort montierten SeilmQndung allenfalls auftretenden, mitunter schiefwinklig 
zum Zentralrohr 1 wirkenden, teilweise schlagenden Zugkrafte konnen von dem- 
selben ohne weiteres absorbiert werden. Ein solches komplettes elektrisches 
Seilspill von bloss 1 0kg Gewicht wird von der Airla Flugzeug Service AG in CH- 
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3368 Bleienbach angeboten und eignet sich hervorragend, urn den Segelflug- 
schlepp mit diesem Leichtflugzeug zu ermoglichen. Weil das Seil nach dem Aus- 
klinken des Segelflugzeuges elektrisch einziehbar ist, kann das Schleppflugzeug 
sofort zur Landung ansetzen, ohne eine Seilabwurfschlaufe fliegen zu mQssen. 
Vor der Seilmundung ist ausserdem eine vom Pilotensitz aus uber einen Seilzug 
betatigbare Schneidklinge montiert, sodass das Seil im Notfall vom Pilotensitz 
gekappt werden kann. 

[0013] Die Figur 3 zeigt dieselbe Konstruktion zentral von oben nach schrSg hin- 
ten gesehen. Auch hier ist die Lage der eingesetzten Bahre 26 eingezeichnet. Die 
Figur 4 zeigt die Konstruktion im Bereich des Vierkantprofiles 12 in vergrosserter 
Darstellung, und zwar mit Blick von schrSg vome auf die Seite des Pilotensitzes. 
Das Vierkantprofil 12 ist in der hier gezeigten AusfOhrung mit einer kreissegment- 
fdrmigen Aussparung 27 auf seiner Oberseite versehen, in welche das Zentralrohr 
1 genau einpasst, wonach das Vierkantprofil 12 mittels aufgesetzter Befestigungs- 
elemente 28 mit dem Zentralrohr 1 verschraubt wird. Ebensogut kann aber das 
Vierkantprofil 12 auch ohne eine Aussparung gSnzlich unter dem Zentralrohr 1 
durchgefuhrt sein und mit entsprechend geformten Befestigungselementen mit 
dem Zentralrohr 1 verschraubt sein. 

[0014] Auf der Vorderseite 33 des Vierkantprofils 12 erkennt man die Halterung fur 
den Pilotensitz. Hierzu erstrecken sich zwei Halterungsschienen 29 von der Vor- 
derseite 33 des Vierkantprofils 12 aus nach vome, wobei sie gegen vome leicht 
nach oben geneigt sind. Diese Halterungsschienen 29, die im Querschnitt auch 
rund sein konnen, sind in ihrem hinteren Bereich mittels je einer Strebe 30 schrag 
nach unten ebenfalls an die Vorderseite 33 des Vierkantprofils 12 abgestrebt. Der 
Pilotensitz besteht nun aus einem strichliniert angedeuteten Schalensitz 31 aus 
faserverstarktem Kunststoff, welcher nach ergonomischen Gesichtspunkten ge- 
staltet ist und mittels Schlitten auf den beiden Schienen 29 verschiebbar gefuhrt 
und gehaltert ist. Die Schlitten konnen in verschiedenen Verschiebepositionen 
mittels federbelasteter Querbolzen mit den Schienen 29 verrastet werden, die 
hierzu Querbohrungen 32 aufweisen. Dadurch, dass die Halterungsschienen 29 in 
Richtung nach vome leicht nach oben geneigt sind, wird erreicht, dass die Sitz- 
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hohe bei einem Verschieben des Sitzes 31 nach hinten leicht abgesenkt wird, so- 
dass also ein grosser Pilot oder Passagier tiefer sitzt als umgekehrt ein kleiner 
Pilot oder Passagier, der den Sitz weiter nach vorne verschieben wird, wodurch 
der Sitz 31 in Bezug auf seine HOhenlage angehoben wird. 

[0015] In Figur 5 sieht man ein im Prinzip gleiches Flugzeug in einem weiteren 
Baustadium. Hier ist bereits der rechte Tragflugel 8 montiert, der mit den Flugel- 
streben 19,20 gegen das Vierkantprofil 12 abgestrebt ist. Im hier gezeigten Bei- 
spiel ist das Vierkantprofil 12 ohne Ausnehmung auf seiner Oberseite komplett 
unter dem Zentralrohr 1 durchgefuhrt und mittels der Befestigungselemente 28 mit 
demselben zu einem verwindungsstabilen und kraftschlussigen Kreuz ver- 
schraubt. Der Treibstofftank 25 liegt auf den von den Endbereichen des Vierkant- 
profils 12 schrag nach hinten zum Zentralrohr 1 fUhrenden Streben 13 auf. Er 
weist auf seiner Oberseite eine Ausnehmung auf, langs welcher das Zentralrohr 1 
verlauft, sodass der Tank symmetrisch auf beiden Seiten des Zentralrohrs 1 hinter 
dem Vierkantprofil 12 auf den Streben 13 aufliegt. Seine Oberseite 43 liegt etwa 
auf der H6he der Zentralrohrmitte. Vome sieht man den an der Motorhalterung 2 
angebauten Motor 35 mit Propellerflansch 36, dahinter die Motorabdeckung 44, 
unter welcher sich der LadeluftkUhler befindet und an die Motorhalterung an- 
schliessend die Instrumententafel 41 , durch deren oberen Rand in der Mitte die 
Strebe 6 verlauft. Im Bereich der Kabine ist auf das Zentralrohr 1 eine Mittelkon- 
sole 42 aufgesetzt, welche die Rudergestange abdeckt und auf ihrer Oberseite als 
Armlehne und Ablagefiache gestaltet ist. Hinter dieser Mittelkonsole 42 erkennt 
man die Gestange 39,40 fOr die Betatigung des HOhenruders. Der Rohrbogen 1 1 
ist mit einem bogenformigen Einfassprofil 34 mit U-farmigem Querschnitt aus 
Kunststoff eingefasst und verschraubt. Dieses ist gegen hinten offen, sodass es 
also von vome uber den Rohrbogen 11 gestulpt ist und mit seiner Aussenseite 45 
die Kabinenaussenseite definiert. Seine Vorderseite 46 hingegen definiert die 
Hinterseite der Turoffnung, das heisst die hintere, innere Seite des Turrahmens. 
Die strichliniert angedeutete Tur 47 ist oben angeschlagen und mittels einer Gas- 
druckfeder 48 an der Vorderseite 46 des Bogenprofils 34 abgestutzt. 

[0016] In Figur 6 ist dieses Flugzeug nach Figur 5 mit seinen wichtigsten Kon- 
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struktionsmassen in Zentimetem und mit den wesentlichsten Winkeln in Bezug auf 
die Lage des Zentralrohrs 1 sowie der daran angebauten Streben dargestellt. Man 
erkennt, dass das Zentralrohr 1 gegen vorne leicht nach unten geneigt ist, mit ei- 
nem Winkel von ca. 5°. Dieses Flugzeug ist in Bezug auf seine Statik so ausge- 
legt, dass es als derzeit (April 2003) einziges Ultralight-Flugzeug gleichzeitig so- 
wohl die kommende Norm mit einem maximalen Abfluggewicht (Maximal Take-Off 
Weight MTOW) von 472.5kg bei einem Trockengewicht von 297kg in Europa wie 
auch jene mit einer MTOW von 590kg bei einem Trockengewicht von 350kg in den 
U.S.A. erfOllt. Weil das Flugzeug mit einem Trockengewicht von 297kg in den 
U.S.A. noch viel Gewichtsreserven verfugt, das heisst insgesamt eine Zuladung 
von 293kg erlaubt, ist ohne weiteres der Bau einer Version mit Schwimmern oder 
eine Kombination von Schwimmern mit einem Fahrwerk mOglich. Schwimmer tra- 
gen etwa 40kg zur Abflugmasse bei und daher verbleiben immer noch ca. 250kg 
als Zuladekapazitat, was viele EinsatzmOglichkeiten eroffnet, die bisher einem 
Flugzeug der Sport Plane Category verschlossen waren. 

[0017] In Figur 7 ist eine Spezial-Bahre 26 im Grundriss dargestellt, wie sie zum 
Verladen und Befestigen eines liegend zu transportierenden Patienten in diesem 
Leichtflugzeug geeignet ist. Urn Platz fur den Verlad zu schaffen, ist die Bahre 26 
im ca. 90cm langen Beinbereich 53 schmaler ausgefuhrt als im ca. 100cm langen 
Torusbereich des zu transportierenden Patienten. Die Bahre 26 misst in ihrer 
Gesamtlange ca. 190cm und ist im Torusbereich 54 etwa 45cm breit und im Bein- 
bereich etwa 30cm breit. An ihren Seitenbereichen weist sie eine Anzahl Grifflo- 
cher 51 auf, die auch zum Befestigen der Bahre 26 im Flugzeug dienen kdnnen, 
wobei die Bahre mit diesen Lftchern 51 uber im Flugzeug am Chassis abgestutze 
halbrunde Halterungen 52 stulpbar ist. Eine solche Halterung 52 ist neben der 
Bahre 26 angedeutet. 

[0018] Die Figur 8 zeigt, wie diese Spezial-Bahre 26 mit einem auf ihr liegenden 
Patienten in das Flugzeug verladen werden kann. ZunSchst wird die Bahre 26 in 
einem Winkel a von etwa 30° bis 45° zur Flugzeuglangsachse mit dem Beinbe- 
reich voran von der Flugzeugnase aus in das Kabineninnere geschoben, bis ihr 
Ende am Zentralrohr 1 anschiagt. Dann wird die Bahre 26 mit ihrem kopfseitigen 
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Ende unter weiterem Einschieben gegen die Flugzeuglangsachse hin geschwenkt, 
bis sie schliesslich parallel zum Zentralrohr 1 neben demselben auf den vorgese- 
henen Halterungen zu liegen kommt und Qber dieselben gesttllpt werden kann. 

[0019] Die Figur 9 zeigt das vollstandige Flugzeug mit geoffneter rechter Seiten- 
ture 47. Die Gasdruckfeder 48 stemmt die TQre 47 nach oben, sodass sie mit ge- 
ringem Kraftaufwand geschlossen und gedffnet werden kann und im geoffneten 
Zustand wie man hier sieht die TOroffnung komplett freigibt. Die TOroffnung misst 
oben 100cm in der Breite, hinten ist die Turoffnung 87cm hoch, unten 95cm breit 
und an der breitesten Stelle 120cm breit. Diese Turoffnung erlaubt deshalb auf der 
H6he ihrer grossten Breite das EinfOhren und Einschwenken einer Bahre 26 wie 
das in Figur 7 gezeigt ist. Die untere, vordere Ecke 49 der Turoffnung befindet sich 
etwa auf H6he der Mitte des dahinter veriaufenden Zentralrohres 1 und die vor- 
derste Ecke 50 der Turoffnung etwa 20cm oberhalb des oberen Scheitelpunktes 
des dahinter veriaufenden Zentralrohres 1 . Die Kabine misst auf der H6he der 
breitesten Stelle der TOroffnung im Grundriss vome immerhin 115cm in der Breite, 
hinten 127cm in der Breite und ist 120cm lang. In der hier gezeigten Darstellung 
ist ein Patient in liegender Lage auf seiner solchen Bahre 26 im Flugzeug liegend 
gezeigt. Der Kopf des Patienten liegt dabei hinter der Instrumententafel und 
Reichweite der Hande des auf der anderen Seite sitzenden Piloten. Die Figur 10 
zeigt das Flugzeug von der linken Seite her gesehen mit geschlossenen TOren. 
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Patentanspruche 

1 . Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category, das heisst mit 
einem maximalen Abfluggewicht (Maximal Take-Off Weight MTOW) von je 
nach Vorschrift 452.5kg bis 590kg mit am Bug angeordnetem Motor mit Zug- 
Propeller und dahinter angeordneter Kabinenzelle mit einer Breite fOr zwei ne- 
beneinander angeordnete Passagiersitze, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Kabine so gross gestaltet ist, dass ein virtueller, ebener Kabinenboden darin 
definiert ist, Qber demselben ein orthorhombischer Raum von wenigstens 
190cm Lange, wenigstens 45cm Breite und wenigstens 40cm H6he freibleibt, 
der die Aufnahme einer auf einer Bahre (26) liegenden Person erlaubt. 

2. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, dass sich ISngs der Flugzeug-Langsachse ein 
Zentralrohr (1) von mindestens 200mm Durchmesser als Chassis erstreckt, 
und dass ein Vierkantprofil (12) hochkant quer unter diesem Zentralrohr (1) 
durchgefuhrt ist und mit diesem verwindungssteif und kraftschlussig 
verbunden ist, in welchem Vierkantprofil (12) von vome gesehen gibelformig 
angeordnete Federbeinrohre (22,23) fOr das Hauptfahrwerk gehaltert sind, 
sowie an dessen RQckseite ein sich Qber die Lange des Vierkantprofils (12) 
erstreckender, nach oben ragender Rohrbogen (11) mit seinen Enden 
befestigt ist, der von vome von einem im Querschnitt U-formigen Einfassprofil 
(34) aus Kunststoff eingefasst ist, welches den hinteren Turrahmen und die 
dortige Aussenkontur der Kabine definiert, und dass oberhalb des 
Vierkantprofils (12) das Niveau eines virtuellen, ebenen Kabinenbodens 
definiert ist, der sich quer Ober das Vierkantprofil (12) hinaus erstreckt, wobei 
der freibleibende Raum oberhalb dieses virtuellen Bodens einen 
orthorhombischen Raum von wenigstens 190cm Lange, wenigstens 45cm 
Breite und wenigstens 40cm Hdhe aufweist und somit die Aufnahme einer auf 
einer Bahre (26) liegenden Person ermoglicht. 
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3. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach Anspruch 
2, dadurch gekennzeichnet, dass der Rohrbogen (11) schrag nach hinten 
geneigt ist und Idngs der Innenwand der Zelle verlSuft, deren oben 
angeschlagene Turen (47) seitlich mit ihren hinteren RSndern an den 
Rohrbogen (11) und sein Einfassprofil (34) anschliessen, oben wenigstens 
100cm breit sind und auf der Hohe der Oberseite des Zentralrohres (1) 
wenigstens 120cm breit sind, sowie an ihrer Unterkante, die sich auf der Hohe 
der Unterseite des Zentralrohres (1) befindet, wenigstens 95cm breit sind, 
sodass eine Bahre (26) mit 190cm Lange, einem 90cm langen Beinbereich mit 
30cm Breite und nach einer 20cm langen AbschrSgung daran an- 
schliessendem 45cm breiten Oberk6rperbereich in Horizontallage schiefwink- 
lig mit Fussseite voran von schrag vome in die Kabine einschiebbar und her- 
nach unter Einschwenken in die Endlage in der Kabine schiebbar ist, in wel- 
cher sie parallel zum Zentralrohr (1) neben demselben arretierbar ist. 

4. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Anspruche 2 bis 3, dadurch gekennzeichnet, dass die Unterseite der 
Endbereiche des Vierkantprofils (12) wenigstens mittels je einer nach schrag 
hinten fuhrenden Rohrstrebe (13) am Zentralrohr (1) verstrebt sind. 

5. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Anspruche 2 bis 4, dadurch gekennzeichnet dass der Treibstofftank (25) 
hinter dem Vierkantprofil (12) angeordnet ist und sich in seiner Breite Ober die 
Lange des Vierkantprofils (12) erstreckt, wobei er im Bereich des Zentralrohrs 
(1) auf seiner Oberseite eine Aussparung zur Aufnahme desselben aufweist 
und bei Anwesenheit von Rohrstreben (13), die von der Unterseite des 
Vierkantprofiles (12) nach schrag hinten ans Zentralrohr (1) fuhren, entspre- 
chend geformte Aussparungen im Treibstoff-Tankboden aufweist, mit welchen 
er auf den Streben (13) aufliegt. 

6. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Anspruche 2 bis 5, dadurch gekennzeichnet, dass sich an der in Flugrichtung 
vorderen Seite des Vierkantprofiles (12) wenigstens auf dessen linker Seite 
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zwei nach vorne gerichtete, parallel zueinander verlaufende Halte- 
rungsschienen (29) erstrecken, die mittels Schragstreben (30) nach unten an 
die Vorderselte (33) des Vierkantprofiles (12) abgestrebt sind und auf welchen 
Halterungsschienen (29) ein Sitz (31) mittels Schlitten in mehreren Positionen 
einrastbar gefuhrt ist. 

7. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Ansprtiche 2 bis 6 f dadurch gekennzeichnet, dass der Tank (25) ein im 
Vakuumverfahren an einer Negativ-Aussenform hergestellter Behalter aus 
warmverformtem kohlefaserverstarktem Kunststoff mit einem Fassungsver- 
mogen von wenigstens von 80 bis 120 Litem ist. 

8. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Ansprtiche 2 bis 7, dadurch gekennzeichnet, dass hinter dem Vierkantprofil 
(12) am Zentralrohr (1) ein elektrisches Seilspill (51) mit Elektromotor und 
Winkelgetriebe angeordnet ist, zum Einziehen des Seiles eines Seilzuges zum 
Ziehen von Segelflugzeugen. 

9. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Ansprtiche 2 bis 8, dadurch gekennzeichnet, dass die Motorhalterung (2) eine 
verschweisste Rohrkonstruktion mit vier zueinander parallel und nach vorne 
gerichteten, die Ecken eines Trapezes definierenden GewindebOchsen (24) 
zum Anschrauben des Motors (35) ist, welcher uber dem vorderen Endbereich 
des Zentralrohres (1) sitzt, und dass hinter der Motorhalterung (2) ein 
Ladeluftkuhler angeordnet ist. 

10. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach einem der 
Ansprtiche 2 bis 9, dadurch gekennzeichnet, dass es als Einsitzer zum 
Segelflugschlepp konzipiert ist, indem auf der dem Pilotensitz gegen- 
(iberliegenden Seite des Zentralrohres (1) ein Zusatztank montiert ist. 



► 
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GEANDERTE ANSPRUCHE 
[beim Internationalen Hiiro am 27. September 2004 ( 27.09.04 ) eingegangen ; 

ursprunglicher Anspruch 1 geSndert ; 
alle restlichen Anspruche unverandert (1 Seite)] 

+ 

ERKLARUNG 

Geanderte Patentanspriiche 

nach Artikel 19PCT 

1 . Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category, das heisst mit 
einem maximalen Abfluggewicht (Maximal Take-Off Weight MTOW) von je 
nach Vorschrift 452.5kg bis 590kg mit am Bug angeordnetem Motor mit Zug- 
Propeller und dahinter angeordneter Kabinenzelle mit einer Breite fUr zwei ne- 
beneinander angeordnete Passagiersitze, dadurch gekennzeichnet, dass die 
Kabine so gross gestaltet ist, dass ein virtueller, ebener Kabinenboden darin 
definiert ist, uber demselben ein orthorhombischer Raum von wenigstens 
190cm Lange, wenigstens 45cm Breite und wenigstens 40cm H6he freibleibt, 
der die Aufnahme einer auf einer Bahre (26) liegenden Person zum Fliegen 
erlaubt. 

2. Leichtflugzeug der Ultralight-Klasse und Sport Plane Category nach Anspruch 
1, dadurch gekennzeichnet, dass sich langs der Flugzeug-Langsachse ein 
Zentralrohr (1) von mindestens 200mm Durchmesser als Chassis erstreckt, 
und dass ein Vierkantprofil (12) hochkant quer unter diesem Zentralrohr (1) 
durchgefuhrt ist und mit diesem verwindungssteif und kraftschlOssig 
verbunden ist, in welchem Vierkantprofil (12) von vorne gesehen gibelformig 
angeordnete Federbeinrohre (22,23) ftir das Hauptfahrwerk gehaltert sind, 
sowie an dessen Ruckseite ein sich Uber die Lange des Vierkantprofils (12) 
erstreckender, nach oben ragender Rohrbogen (11) mit seinen Enden 
befestigt ist, der von vorne von einem im Querschnitt U-fOrmigen Einfassprofil 
(34) aus Kunststoff eingefasst ist, welches den hinteren TUrrahmen und die 
dortige Aussenkontur der Kabine definiert, und dass oberhalb des 
Vierkantprofils (12) das Niveau eines virtuellen, ebenen Kabinenbodens 
definiert ist, der sich quer Uber das Vierkantprofil (12) hinaus erstreckt, wobei 
der freibleibende Raum oberhalb dieses virtuellen Bodens einen 
orthorhombischen Raum von wenigstens 190cm Lange, wenigstens 45cm 
Breite und wenigstens 40cm H6he aufweist und somit die Aufnahme einer auf 
einer Bahre (26) liegenden Person erm6glicht. 
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Erklarung nach Artikel 19 PCT 



lm internationalen Recherchenbericht vom 19. August 2004 zur 
PCT/CH2004/000224 wird ein Flugzeug namens Mini-Explorer entgegengehalten, 
Veroffentlichung XP002287325 bzw. online am 6. Juli 2004 auf 
http://www.euroflvaero.com/mini-exDlorer . Dieses Flugzeug ist vom Typ Ecolight 
und hat Kabine, die so gross ist, dass im Rumpf eine Person liegend Platz findet. 
Die Person liegt jedoch hinter den Sitzen. Das Flugzeug ist ftir 2 Personen 
zugelassen. Wenn eine Person fliegen soil und die zweite sich liegend im Rumpf 
befindet, ist der Schwerpunkt viel zu weit nach hinten verschoben, als dass mit 
dem Mini-Explorer in diesem Beladungszustand geflogen werden konnte. Der 
Mini-Explorer kann eine liegende Person in der Kabine bzw. im Rumpf nur 
aufnehmen, solange er am Boden steht, etwa zum Ubernachten im Flugzeug. Der 
unabhangige Patentanspruch wurde deshalb auf ein Leichtflugzeug 
eingeschrankt, bei dem die Kabine so gross gestaltet ist, dass ein virtueller, 
ebener Kabinenboden darin definiert ist, Qber demselben ein orthorhombischer 
Raum von wenigstens 190cm Lange, wenigstens 45cm Breite und wenigstens 
40cm H6he freibleibt, der die Aufnahme einer auf einer Bahre liegenden Person 
zum Fliegen erlaubt. Das ist ein sehr wesentiicher Unterschied. Damit ist der 
Gegenstand gegenuber dem in der internationalen Recherche zitierten Stand der 
Technik neu und erfinderisch. 
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